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ABSTRAKT: Punktem wyjœcia do rozwa¿añ podjêtych w niniejszej pracy jest nakreœlenie istoty dys-
funkcyjnoœci terenów miejskich, które stanowi¹c bariery rozwojowe o zró¿nicowanym charakterze,
mog¹ wymagaæ podjêcia radykalnych procesów naprawczych. Dysfunkcyjnoœæ terenów miejskich
mo¿e siê przejawiaæ w postaci stanu dezintegracji przestrzeni miejskiej. W celu weryfikacji tej tezy
dokonano analizy wybranych projektów rewitalizacji terenów miejskich, które uwzglêdnia³y demo-
lowanie elementów dezintegruj¹cych w mieœcie i wprowadzenie na ich miejsce terenów zieleni jako
przestrzeni publicznej. Na podstawie przeprowadzonych studiów stwierdzono, ¿e tereny zieleni s¹
istotn¹ struktur¹ (re)integruj¹c¹ wspó³czesne miasta. Najwy¿sz¹ podatnoœæ na tego typu projekty
radykalnej rewitalizacji wykazuj¹ tereny komunikacyjne.
S£OWA KLUCZOWE: rewitalizacja, demolowanie, tereny dysfunkcyjne, zielona przestrzeñ pub-
liczna, dezintegracja i integracja miasta, zrównowa¿ony rozwój
ABSTRACT: The starting point for the considerations presented in this paper is to outline the
essence of dysfunctional urban areas as development barriers of various types that may need to be
demolished as a part of revitalization process. Urban dysfunction manifests itself in the state of dis-
integration of urban space. In order to verify this thesis, there have been analyzed selected revita-
lization projects, which included demolitions of morphological elements disintegrating urban space
and where green public space was implemented to (re)integrate the city. Based on the research results,
it was found that green areas are an important structure of (re)integrating modern cities. Trans-
portation used lands display the highest susceptibility to this type of radical revitalization projects.
KEY WORDS: revitalization, demolitions, dysfunctional urban areas, green public space, integration
and disintegration in cities, sustainable development
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Wprowadzenie
Rewolucja przemys³owa przyczyni³a siê do skoku cywilizacyjnego nieznane-
go wczeœniej w historii ludzkoœci. Jednoczeœnie spowodowa³a ona daleko id¹ce
przekszta³cenia historycznie ukszta³towanej struktury przestrzenno-funkcjonal-
nej miast, które wi¹za³y siê z zaburzeniem hierarchii terenów miejskich i degra-
dacj¹ przestrzeni publicznej. St¹d termin „rewolucja” obejmuje nie tylko zmia-
ny w sferze gospodarczej, spo³ecznej i kulturowej, które mia³y miejsce w mias-
tach od prze³omu XVIII i XIX w., lecz tak¿e w wymiarze przestrzennym. We
wspó³czesnych miastach pojawiaj¹ siê symptomy nowej „rewolucji”, ³¹czonej
z realizacj¹ koncepcji zrównowa¿onego rozwoju. Polega ona m.in. na racjonal-
nym wykorzystaniu zasobów naturalnych, w szczególnoœci tych nieodnawial-
nych, na wprowadzaniu do miast energii odnawialnej oraz na ochronie terenów
zieleni i kszta³towaniu nowych obszarów biologicznie czynnych w celu zacho-
wania lub zwiêkszenia bioró¿norodnoœci w œrodowisku silnie przekszta³conym
przez cz³owieka. Mo¿na zatem mówiæ o pewnej formie „zielonej rewolucji” do-
konuj¹cej siê we wspó³czesnych miastach. W dzia³ania te wpisuje siê tak¿e
rewitalizacja jako proces wieloaspektowego o¿ywienia terenów miejskich, które
utraci³y ekonomiczne, spo³eczne i techniczne podstawy swojej egzystencji. Pro-
wadzi ona m.in. do zwiêkszenia intensywnoœci u¿ytkowania terenów miejskich
poprzez wtórn¹ adaptacjê szeroko pojêtych obszarów zdegradowanych (kryzy-
sowych) i ograniczenie w ten sposób ekspansji miasta na tereny niezurbanizo-
wane. Postêpuj¹ca reorientacja teoretyczna procesu rewitalizacji w krêgach kul-
tury anglosaskiej, Francji oraz Niemiec uwzglêdnia demolowanie jako integralne
narzêdzie w procesach naprawczych. Doœwiadczenia krajów rozwiniêtych,
gdzie programy rewitalizacji s¹ realizowane ju¿ od kilku dziesiêcioleci, poka-
zuj¹, ¿e dzia³anie to nie musi siê wi¹zaæ jedynie z eliminacj¹ z przestrzeni miej-
skiej terenów i obiektów zdegradowanych technicznie i funkcjonalnie. Demolo-
waniu w ramach procesu rewitalizacji podlegaj¹ tam obiekty niebêd¹ce w stanie
œmierci technicznej i nadal pe³ni¹ce swoje funkcje, ale których obecnoœæ wœród
elementów zagospodarowania przestrzennego miasta zosta³a uznana za nie-
zgodn¹ z oczekiwaniami i potrzebami wspó³czesnych u¿ytkowników miasta.
Szczególne miejsce zajmuj¹ te z wymienionych elementów, które zaburzaj¹ ³ad
przestrzenny i spójnoœæ przestrzenno-funkcjonaln¹ miast, czyli formy dezinte-
gruj¹ce przestrzeñ miasta. Ich trwanie w mieœcie tworzy bariery rozwojowe
i zaburza sprawnoœæ funkcjonowania miasta jako ca³oœci. W tym kontekœcie
rewitalizacjê mo¿na traktowaæ jako proces, którego celem jest eliminacja tych
barier, (re)integracja2 przestrzeni i przywrócenie sprawnoœci funkcjonowania
miasta jako systemu. Analiza tego typu projektów rewitalizacji, realizowanych
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2 Zastosowanie przedrostka „re-” w nawiasie wskazuje na mo¿liwoœæ zaistnienia sytuacji, w któ-
rej okreœlone elementy struktury miasta poddawane s¹ b¹dŸ pierwotnej, b¹dŸ wtórej integracji.
w miastach na ca³ym œwiecie, pozwala wnioskowaæ, ¿e implementacja zieleni
miejskiej w formie nowej przestrzeni publicznej stanowi kluczowy element
struktury (re)integruj¹cej miasto.
Rewitalizacja i demolowanie jako narzêdzie
w procesie (re)integracji przestrzeni miasta
Istot¹ rewitalizacji jest zmiana ekonomicznych podstaw funkcjonowania ob-
szaru kryzysowego i jego o¿ywienie spo³eczne poprzez opracowanie, wdro¿e-
nie, a nastêpnie monitorowanie nowego programu funkcjonalnego i przestrzen-
nego (Sikora, Tura³a 2005). Jest to proces kompleksowy, wymagaj¹cy spójnych
dzia³añ o charakterze przestrzennym, spo³ecznym, gospodarczym i kulturo-
wym (Kaczmarek 2001, 2005, Rewitalizacja miast w Polsce... 2007, 2010, Rewitaliza-
cja a rozwój... 2007, Przywojska 2016, Rewitalizacja miast polskich... 2010). Wœród
kluczowych aspektów realizacji procesu rewitalizacji coraz czêœciej wskazuje siê
tak¿e na wymiar œrodowiskowy (ekologiczny) (m.in.: Bassett, Griffiths, Smith
2002, Bernat 2010, Czy¿ewska 2009, Graczyk 2009). W zgodzie z teori¹ rewitali-
zacji jest to proces, który obejmuje obszar zidentyfikowany jako kryzysowy,
czyli taki, który uleg³ degradacji ekonomicznej, spo³ecznej (moralnej), technicz-
nej i/lub kompozycyjnej (Mironowicz, Ossowicz 2005, Wojnarowska 2011).
W literaturze przedmiotu wœród typów terenów miejskich, jakie podlegaj¹ pro-
cesom naprawczym, wskazuje siê najczêœciej na: œródmieœcia i wielofunkcyjne
przedwojenne obszary zabudowy miejskiej, blokowiska, tereny poprzemys³owe
(Ziobrowski, Domañski 2010), tereny powojskowe (Rewitalizacja terenów poprze-
mys³owych... 2010) i nieu¿ytki miejskie (Lorens 2005, Wybrane zagadnienia rewita-
lizacji... 2009). Znacznie rzadziej do obszarów problemowych w mieœcie zalicza
siê m.in. tereny zieleni i wody (De Vries, Kotze 2016, Spo³eczne i krajobrazowe...
2011). Jako osobnej kategorii obszarów problemowych nie wyró¿nia siê nato-
miast terenów komunikacyjnych, które najczêœciej s¹ identyfikowane z terena-
mi pokolejowymi i poportowymi, i wraz z terenami poprodukcyjnymi, posk³a-
dowymi i pomagazynowymi s¹ traktowane jako tereny poprzemys³owe, w lite-
raturze zarówno polskiej (m.in. Domañski 2000, Gasid³o 1998), jak i zagranicz-
nej (m.in. Schelte 1999, Stratton 2000). Tereny komunikacyjne, oprócz terenów
kolejowych i portowych, obejmuj¹ jednak¿e inne elementy infrastruktury
komunikacyjnej miasta, tj. lotniska, drogi ko³owe i parkingi ró¿nego typu, co
wymaga ich skategoryzowania jako odrêbnego elementu zagospodarowania
miasta, potencjalnie podlegaj¹cego degradacji i rewitalizacji.
Ka¿dy z typów terenów miejskich, który zosta³ zidentyfikowany jako obszar
kryzysowy i jako taki wymaga rewitalizacji, charakteryzuje siê odmiennym na-
tê¿eniem problemów w wymiarze przestrzennym, funkcjonalnym, spo³ecznym,
gospodarczym, kulturowym i ekologicznym. Uwarunkowania te determinuj¹
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przebieg, cele i oczekiwane efekty procesu naprawczego. Niezale¿nie od wiel-
koœci powierzchni terenów kryzysowych, ich lokalizacji, wartoœci kulturowych
(historycznych) oraz kombinacji i natê¿enia obszarów problemowych, w skali
ogólnomiejskiej tworz¹ one tereny dysfunkcyjne. Wed³ug S³ownika jêzyka pol-
skiego PWN dysfunkcja to „nieprzystosowanie lub z³e, nieprawid³owe przysto-
sowanie czegoœ do pe³nienia okreœlonych funkcji, niefunkcjonalnoœæ”. Funkcjo-
nalnoœæ lub brak funkcjonalnoœci elementu nale¿y odnieœæ do wiêkszej ca³oœci,
w której okreœlony element pe³ni przypisan¹ mu funkcjê. W sytuacji kiedy prze-
staje on pe³niæ tê funkcjê lub pe³ni j¹ w sposób nieprawid³owy, nieadekwatny
do otaczaj¹cej go rzeczywistoœci, element ten traci zasadnoœæ swego istnienia
w niezmienionej formie, wp³ywa bowiem negatywnie na sprawnoœæ funkcjono-
wania ca³oœci. Dysfunkcjonalnoœæ jest kontekstowa, co oznacza, ¿e element nie-
pe³ni¹cy prawid³owo swojej funkcji wzglêdem okreœlonej ca³oœci mo¿e odgry-
waæ swoj¹ rolê w³aœciwie wzglêdem innej ca³oœci. Ponadto funkcjonalnoœæ
danego elementu jest zmienna w czasie.
Punktem wyjœcia do rozwa¿añ o dysfunkcjonalnoœci w kontekœcie miasta jest
za³o¿enie, ¿e miasto to z³o¿ony uk³ad morfologiczny, bêd¹cy efektem skumulo-
wanej dzia³alnoœci nastêpuj¹cych po sobie pokoleñ spo³ecznoœci zamieszkuj¹cej
i u¿ytkuj¹cej okreœlone terytorium. Ze wzglêdu na zró¿nicowanie kulturowe
ka¿de miasto jest tworem indywidualnym i niepowtarzalnym mimo podobieñ-
stwa pe³nionych funkcji i istnienia okreœlonych wzorców kszta³towania miast
w kolejnych epokach historycznych (Robinson 2006). Jednoczeœnie przyjmuje
siê, ¿e miasto jest systemem sk³adaj¹cym siê z podsystemów urbanistycznego
i spo³ecznego, które mimo swej autonomicznoœci s¹ ze sob¹ organicznie po-
wi¹zane i wspó³dzia³aj¹ce na zasadzie sprzê¿eñ zwrotnych. Oznacza to, ¿e bu-
dowa podsystemu urbanistycznego odwzorowuje wszystkie podstawowe zró¿-
nicowania podsystemu spo³ecznego, natomiast struktura i funkcjonowanie
spo³eczeñstwa podlega wp³ywom aktualnej formy miasta (Sierecka-Nowakow-
ska 2011). Poniewa¿ podsystem urbanistyczny zmienia siê zazwyczaj (lecz nie
zawsze) wolniej ni¿ podsystem spo³eczny, istnieje ci¹g³a potrzeba przebudowy
miasta lub jego fragmentów wynikaj¹ca z niedostosowania pierwszego wzglê-
dem drugiego, czyli swoistego braku wzajemnej adekwatnoœci3. Jak wskazuj¹
studia Aiello, Ardone i Scopellitiego (2010), skala tej niezgodnoœci mo¿e
wp³ywaæ na ocenê jakoœci ¿ycia w mieœcie i mieæ istotne znaczenie dla dalszego
rozwoju spo³eczno-ekonomicznego miasta. Tereny dysfunkcyjne w mieœcie s¹
to zatem takie elementy zagospodarowania przestrzeni, które nie odpowiadaj¹
potrzebom i oczekiwaniom u¿ytkowników miasta, identyfikowanym (i poten-
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3 Brak wzajemnej adekwatnoœci podsystemów urbanistycznego i spo³ecznego wielokrotnie przy-
czynia³ siê do powstania nowych idei i koncepcji rozwoju miast, czemu poœwiêcono liczne studia
z zakresu urbanistyki, architektury, geografii i socjologii miast (m.in.: Liszewski, Maik 2000, Majer
2010, S³odczyk 2012).
cjalnie ró¿nym) na konkretnym etapie rozwoju ka¿dego z miast. Utrata funkcjo-
nalnoœci terenów miejskich nie musi oznaczaæ pe³nej b¹dŸ nawet czêœciowej
utraty pe³nionych przez nie funkcji (ekonomicznej, spo³ecznej, technicznej i/lub
kompozycyjnej). Informuje jedynie o tym, ¿e miasto jako z³o¿ony system urba-
nistyczno-spo³eczny nie dzia³a w pe³ni sprawnie wyposa¿ony w ten konkretny
element zagospodarowania przestrzeni, bowiem przypisana mu wczeœniej rola
(funkcja) utraci³a swoje znaczenie dla istnienia stanu sprawnoœci dzia³ania mia-
sta jako spójnego uk³adu przestrzenno-funkcjonalnego. Dla odzyskania tej spraw-
noœci element ten powinien byæ poddany dzia³aniom naprawczym. W ramach
tego procesu mo¿e on zostaæ poddany modernizacji (unowoczeœnieniu) lub
zast¹piony inn¹ form¹ zagospodarowania, która bêdzie odpowiadaæ aktualnym
oczekiwaniom i potrzebom u¿ytkowników miasta.
W opinii Klassena (1988) cech¹ stopniowego rozwoju spo³ecznego jest inercja
powoduj¹ca, ¿e struktury przestrzenne nie mog¹ byæ zmieniane szybko4, co na-
stêpnie prowadzi do narastaj¹cej niezgodnoœci pomiêdzy ich w³aœciwoœciami
a potrzebami i wymogami spo³eczeñstw. Zachodzi zatem potrzeba zastêpowa-
nia jednych (starszych) form zagospodarowania przez inne – nowsze (nowo-
czeœniejsze), co w rezultacie przyczynia siê do powstania nowych przestrzeni
w mieœcie. Nowoœæ ta mo¿e mieæ dwa znaczenia. Po pierwsze, techniczne,
zgodnie z którym przestrzeñ jest tak d³ugo nowa (nowoczesna), dopóki nie
nast¹pi jej dekapitalizacja lub œmieræ technologiczna. Po drugie, spo³eczne, co
oznacza, ¿e przestrzeñ jest tak d³ugo nowa (nowoczesna), jak d³ugo bêdzie
uznawana przez spo³ecznoœæ lokaln¹ za now¹. Liszewski (2006) zauwa¿a, ¿e
nowoœæ przestrzeni mo¿e siê przejawiaæ w trzech postaciach, jako: nowe funk-
cje, czyli treœci; nowe formy (kszta³t, wielkoœæ, organizacja) oraz nowe po³o¿e-
nie, inaczej – lokalizacja. Ka¿da ze wskazanych form kszta³towania nowej prze-
strzeni miejskiej w wiêkszym lub mniejszym stopniu wi¹¿e siê z planowym
demolowaniem, które nale¿y rozumieæ jako proces prowadz¹cy do niszczenia
morfologicznych, spo³ecznych, gospodarczych i kulturowych elementów struk-
tury miasta. Niszczenie to wi¹¿e siê nie tylko z destrukcj¹, ale i z konstrukcj¹
(Harvey 1989, 1990), i jak pokazuj¹ doœwiadczenia wielu miast na œwiecie, de-
molowanie mo¿e siê staæ racjonalnym elementem procesu rewitalizacji. Przy-
k³ad stanowi¹ tereny poprzemys³owe, które w wyniku radykalnych dzia³añ na-
prawczych zyskuj¹ wysok¹ pozycjê w hierarchii terenów miejskich, staj¹c siê
nowymi przestrzeniami centralnymi (Kazimierczak 2014a, 2014b). W tym œwiet-
le planowe demolowanie obejmuje równie¿ formy dysfunkcyjne, co umo¿liwia
ich zast¹pienie przez formy nowe, o wy¿szej funkcjonalnoœci.
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4 Zdaniem Kuleszy (2011) formy urbanistyczno-architektoniczne wykazuj¹ wzglêdn¹ trwa³oœæ,
co potwierdza Koter (1994), wskazuj¹c przede wszystkim na liniowe elementy morfologiczne w po-
staci ulic w mieœcie. Podlegaj¹ one jednak przekszta³ceniom wraz z postêpem cywilizacyjnym
i zmian¹ w czasie g³ównych funkcji, które decyduj¹ o rozwoju danego miasta na okreœlonym etapie
jego ewolucji.
Utrata funkcjonalnoœci terenów miejskich jest ich naturaln¹ cech¹. Przyczy-
niaj¹ siê do tego ewolucja funkcji i zmiana ich znaczenia w rozwoju miasta, po-
dobnie jak sposób urz¹dzenia przestrzeni dostosowany do pe³nienia okreœlo-
nych funkcji w mieœcie. Sukcesja tych funkcji mo¿e wymagaæ modernizacji
przestrzeni w sposób ewolucyjny, a w skrajnych sytuacjach pe³nej utraty funk-
cjonalnoœci, jak np. w przypadku terenów poprzemys³owych, do ich o¿ywienia
niezbêdne s¹ dzia³ania radykalne, silnie skondensowane w czasie. Tereny
(po)przemys³owe stanowi¹ wzorcowy przyk³ad terenów dysfunkcyjnych
w mieœcie, bowiem utrata ich funkcjonalnoœci zwi¹zana jest z upadkiem ekono-
micznej podstawy ich istnienia. Jako tereny zdegradowane, nieu¿ytkowane,
nieznane stanowi¹ barierê nie tylko psychologiczn¹, lecz tak¿e urbanistyczno-
-architektoniczn¹, która powoduje fizyczn¹ dezintegracjê przestrzeni miasta.
W tym samym kontekœcie za formy dysfunkcyjne nale¿y uznaæ tereny komu-
nikacyjne, w tym te, które nadal pe³ni¹ swoje funkcje w uk³adzie miejskim. Ich
podstawow¹ rol¹ jest zapewnienie przep³ywu ludzi i towarów pomiêdzy mia-
stami oraz wewn¹trz miast. Maj¹ one zatem funkcjê integruj¹c¹ w ujêciu gospo-
darczym i spo³ecznym. Integracyjna rola terenów komunikacyjnych w aspekcie
morfologicznym nie jest natomiast tak jednoznaczna i decyduje o niej forma
urbanistyczno-architektoniczna. Wœród elementów tego typu dezintegruj¹cych
miasto mo¿na wskazaæ naziemne linie kolejowe oraz rozbudowan¹ infrastruk-
turê drogow¹, tj. autostrady i drogi szybkiego ruchu, które w Stanach Zjedno-
czonych Ameryki by³y budowane od lat 30. XX w., a w wiêkszoœci rozwiniêtych
krajów Europy Zachodniej od lat 50. XX w. W obu obszarach geograficznych
stanowi³y one odpowiedŸ na rozwój cywilizacyjny i zwi¹zany z nim rosn¹cy
poziom motoryzacji oraz mobilnoœci spo³eczeñstw. Wspó³czeœnie, m.in. pod
wp³ywem nowych koncepcji rozwoju miast, w tym rozwoju zrównowa¿onego,
którego istotnym elementem jest ograniczenie ruchu ko³owego w mieœcie na
rzecz wspierania rozwoju transportu proekologicznego (tramwajowego, trolej-
busowego, rowerowego), infrastruktura drogowa, w szczególnoœci ta przeska-
lowana, staje siê niepo¿¹danym elementem zagospodarowania miast. Studia
nad percepcj¹ krajobrazu miejskiego zainicjowane przez Lyncha (1960) nie po-
zostawiaj¹ w¹tpliwoœci, ¿e nadmiernie rozbudowana infrastruktura drogowa
stanowi wyraŸne bariery w przestrzeni miejskiej. Tereny komunikacyjne, jako
jedna z form dezintegruj¹cych miasto oraz tereny dysfunkcyjne, mog¹ zatem
podlegaæ procesom naprawczym takim jak rewitalizacja, której celem jest przy-
wrócenie sprawnoœci funkcjonowania miasta poprzez (re)integracjê przestrzeni
miejskiej. Istotna w tym kontekœcie jest œwiadomoœæ spo³eczna i zarz¹dców
przestrzeni o negatywnym oddzia³ywaniu konkretnej formy przestrzennej na
otoczenie bli¿sze i dalsze oraz o zestawie dostêpnych narzêdzi (np. prawnych,
finansowych i technicznych) umo¿liwiaj¹cych eliminacjê tej bariery.
Architektoniczno-urbanistyczne elementy dezintegruj¹ce, np. w formie zde-
gradowanych obszarów œródmiejskich, opuszczonych i nieu¿ytkowanych tere-
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nów pofabrycznych czy przeskalowanej infrastruktury komunikacyjnej, stano-
wi¹ istotny czynnik obni¿aj¹cy jakoœæ ¿ycia w mieœcie lub jego konkretnym
fragmencie. S¹ to bariery rozwojowe, które powoduj¹, ¿e miasto rozwija siê wol-
niej, poniewa¿ le¿¹ce w ich bezpoœrednim s¹siedztwie obszary najczêœciej nie
wykorzystuj¹ w pe³ni swojego potencja³u rozwojowego. Z powodu wystêpo-
wania barier w przestrzeni powstaj¹ w mieœcie obszary sytuowane „ni¿ej”
w hierarchii terenów miejskich (obszary marginalizowane spo³ecznie, funkcjo-
nalnie, gospodarczo), co czêsto prowadzi do ich stopniowej lub relatywnie szyb-
kiej degradacji (b¹dŸ pog³êbienia stanu degradacji). W rezultacie stanowi¹ one
potencjalny lub rzeczywisty obszar kryzysowy wymagaj¹cy dzia³añ napraw-
czych. Obszar kryzysowy sam w sobie staje siê równie¿ barier¹ dla s¹siednich
terenów miejskich. Zidentyfikowane bariery rozwojowe wymagaj¹ okreœlonych
nak³adów niezbêdnych do ich eliminacji, które umo¿liwi¹ dalszy rozwój miasta
lub jego okreœlonego fragmentu5. Osi¹gniêcie sprawnoœci funkcjonalnej miasta
poprzez likwidacjê elementów dezintegruj¹cych mo¿e nast¹piæ w wyniku pro-
gramów rewitalizacyjnych, w których planowe demolowanie jest jednym
z podstawowych narzêdzi. W œwietle rozwa¿añ nad istot¹ „nowoœci” przestrze-
ni miejskiej (Liszewski 2006) wprowadzenie nowej (nowoczesnej) formy zago-
spodarowania terenu poprzez demolowanie wczeœniej istniej¹cej struktury nie
musi byæ zwi¹zane z jej technicznym rozk³adem, a jedynie z degradacj¹ o charak-
terze moralnym, zwi¹zan¹ przede wszystkim z wizerunkiem miejsca i/lub jego
funkcj¹ spo³eczn¹ (brakiem tej funkcji).
W tradycyjnym podejœciu do procesu rewitalizacji jest ona rozumiana jako
sekwencja planowych dzia³añ, która ma na celu o¿ywienie gospodarcze oraz
zmianê struktury przestrzennej i funkcjonalnej zdegradowanych obszarów mia-
sta (Kaczmarek 2010a, 2010b). W kontekœcie terenów dysfunkcyjnych nad-
rzêdn¹ ide¹ rewitalizacji jest natomiast osi¹gniêcie optymalnego stanu (w okreœ-
lonym czasie) dostosowania struktury morfologicznej (przestrzenno-funkcjo-
nalnej) do potrzeb i oczekiwañ u¿ytkowników miasta, czyli osi¹gniêcie optymal-
nej adekwatnoœci podsystemu urbanistycznego i spo³ecznego miasta. W œwietle
historii rozwoju miast jest to proces ci¹g³y (nie koñcz¹cy siê), bowiem nie istnie-
je stan sta³ego dostosowania uk³adu morfologicznego miasta do potrzeb jego
mieszkañców i u¿ytkowników, ze wzglêdu na postêpuj¹cy rozwój cywilizacyj-
ny i zmieniaj¹ce siê uwarunkowania gospodarcze, kulturowe i polityczno-
-ideologiczne. Mo¿na w rezultacie przyj¹æ, ¿e rewitalizacja permanentnie towa-
rzyszy ewolucji œrodowiska zurbanizowanego (i nie tylko), a jej zakres mo¿e
obejmowaæ zarówno dzia³ania o charakterze adaptacyjnym, jak i dzia³ania ra-
dykalne, tj. demolowanie. W odró¿nieniu od tradycyjnie pojmowanej rewitali-
zacji proces ten mo¿e, lecz nie musi, wymagaæ zmiany struktury funkcjonalnej
przekszta³canego obszaru.
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5 W bezpoœredni sposób wi¹¿e siê to z koncepcj¹ progów rozwojowych miasta Malisza (1981).
Tereny zieleni w procesie rewitalizacji i (re)integracji miasta
Za przestrzeñ miejsk¹ w pe³ni integraln¹ z punktu widzenia morfologii mo¿-
na uznaæ tak¹, gdzie nie ma barier architektoniczno-urbanistycznych. Jest to
stan w praktyce nieosi¹galny w skali ca³ego miasta ze wzglêdu na zró¿nicowa-
ne formy zagospodarowania umo¿liwiaj¹ce realizacjê okreœlonych funkcji w mie-
œcie, które z regu³y wymagaj¹ odizolowania w uk³adzie miejskim. Mo¿liwa jest
natomiast optymalizacja stanu integralnoœci miasta, polegaj¹ca na eliminacji ba-
rier m.in. w postaci terenów dysfunkcyjnych, w obszarach kluczowych dla funk-
cjonowania spo³ecznoœci miejskiej. Za tak¹ nale¿y uznaæ przestrzeñ publiczn¹,
szczególnie w centrach miast, decyduj¹cych o kszta³towaniu to¿samoœci miesz-
kañców miasta (Wallis 1979). Niemal symboliczny wymiar centrum miasta
podkreœlaj¹ Ja³owiecki i Szczepañski (2010), uto¿samiaj¹c je z przestrzeni¹ pub-
liczn¹. Wañkowicz (2010) twierdzi, ¿e przestrzeñ publiczna we wspó³czesnych
miastach stanowi dobro wspólne o ograniczonym zasobie i jako taka powinna
podlegaæ szczególnej trosce. W istotnym stopniu sytuacja ta jest konsekwencj¹
daleko posuniêtej ingerencji w spójny, harmonijny i czytelny uk³ad przestrzeni
publicznej, jaki nast¹pi³ wraz z rozwojem XIX- i XX-wiecznej industrializacji
miast (Majer 2010). Przestrzeñ publiczna ulega³a modyfikacji wraz z kolejnymi
fazami uprzemys³owienia, które by³y zwi¹zane ze zmianami w technologii pro-
dukcji i transportu, uzale¿nionymi od dominuj¹cego rodzaju Ÿróde³ energii
(Mumford 1961). W rezultacie nast¹pi³a fragmentaryzacja przestrzeni miejskiej
i przestrzeni publicznej.
Ziobrowski i Domañski (2010) jako specyficzn¹ formê przedmiotu rewitaliza-
cji wyró¿niaj¹ krajobraz miejski, ze szczególnym uwzglêdnieniem sylwety mia-
sta i systemu przestrzeni publicznej. Wydaje siê, ¿e tak rozumiany przedmiot
rewitalizacji jest nadrzêdny wzglêdem pozosta³ych form identyfikowanymi
z typami terenów zurbanizowanych. Jednoczeœnie wskazuje on na wyj¹tkowe
znaczenie przestrzeni publicznej w szeroko rozumianej poprawie sprawnoœci
funkcjonowania miasta b¹dŸ jego newralgicznych fragmentów. Rola odzyski-
wania przestrzeni w procesie kszta³towania wysokiej jakoœci przestrzeni publicz-
nej jest szczególnie istotna w centralnych czêœciach miast, decyduj¹cych o to¿sa-
moœci mieszkañców (Sierecka-Nowakowska 2011). Dzia³anie to ma kluczowe
znaczenie w aspekcie spo³eczno-kulturowym procesu rewitalizacji. Przestrzeñ
publiczna jest miejscem interakcji spo³ecznoœci lokalnej oraz kontaktów tej
spo³ecznoœci z przybyszami (Gehl 2009). Zdaniem Baumana (2000) poszukiwa-
nie w strukturze miejskiej przestrzeni, które mog³yby pe³niæ funkcje publiczne,
jest nadrzêdnym zadaniem w procesie kszta³towania miasta, a wspó³czeœnie
mo¿e byæ ono realizowane w³aœnie poprzez odzyskiwanie, czyli de facto rewita-
lizacjê, m.in. terenów dysfunkcyjnych. Tereny zieleni odgrywaæ mog¹ w tym
procesie wiod¹c¹ rolê, bowiem to ich obecnoœæ oraz jakoœæ tworz¹ korzystne
warunki do ¿ycia w mieœcie i, co pokazuj¹ liczne przyk³ady z ca³ego œwiata,
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staj¹ siê wspó³czeœnie jednym z kluczowych czynników decyduj¹cym o chêci
zamieszkania (lub pozostania) w mieœcie. Jak zauwa¿a Czochañski (2010), nie-
dostateczna iloœæ i jakoœæ przestrzeni zielonych wspó³tworz¹cych przestrzeñ
publiczn¹, obok problemów ekonomicznych i strukturalnych, jest jedn¹ z przy-
czyn wywo³uj¹cych emigracjê i suburbanizacjê w miastach wschodnich landów
Niemiec od pocz¹tków lat 90. XX w. Kszta³towanie terenów zieleni w ramach
procesu rewitalizacji stanowi zatem jeden z g³ównych czynników decyduj¹cych
o utrzymaniu w d³u¿szej perspektywie czasowej rozwoju miasta w ujêciu prze-
strzennym (wzrost liczby inwestycji, m.in. w oparciu o kszta³towanie przyjaz-
nych i zielonych przestrzeni publicznych), gospodarczym (wzrost liczby miejsc
pracy) i spo³eczno-kulturowym (wzrost liczby mieszkañców i ich zadowolenia
oraz przywi¹zania do miejsca zamieszkania, wzrost to¿samoœci lokalnej miesz-
kañców, wyd³u¿enie ¿ycia w wyniku poprawy warunków zdrowotnych zamiesz-
kania).
W opinii PrzewoŸniaka (1989) miasto jako z³o¿ony i dynamiczny system an-
tropogeniczny rozwija siê kosztem œrodowiska przyrodniczego, powoduj¹c
jego zmiany redukcyjne i destrukcyjne. Czochañski (2010) dodaje, ¿e zmiany te
zachodz¹ dwukierunkowo – z obszarów naturalnych na obszary stricte zabudo-
wane lub w procesie zastêpowania obszarów naturalnych obszarami miejskiej
zieleni urz¹dzonej lub nieu¿ytkami (w wyniku degradacji ekosystemów) – co de
facto i tak stanowi destrukcjê ekosystemu pierwotnego. W literaturze przedmio-
tu zieleni¹ miejsk¹ nazywa siê obszar poroœniêty roœlinnoœci¹ zagospodaro-
wan¹, która podlega zabiegom odpowiednich s³u¿b miejskich lub mieszkañ-
ców. S¹ to w szczególnoœci parki miejskie, skwery, ogródki dzia³kowe, zorgani-
zowane place zabaw z zieleni¹, wiêksze obszary ma³ej zieleni osiedlowej, roz-
leg³e obszary trawników, równie¿ wzd³u¿ ci¹gów komunikacyjnych, wody
stoj¹ce i p³yn¹ce wraz z otaczaj¹c¹ je zieleni¹ (Sobczyñski, Wosiak 2002, za: Leœ-
niewska, Drzewiecki 2011). W bardziej uproszczony sposób przestrzeñ zielon¹
w mieœcie definiuje Czochañski (2010), przyjmuj¹c, ¿e jest to ka¿da przestrzeñ
trwale pokryta roœlinnoœci¹, zachowan¹ w stanie niewymagaj¹cym codziennej
pielêgnacji i mog¹c¹ wegetowaæ w sposób naturalny, towarzysz¹ca terenom
i obiektom zagospodarowanym przez cz³owieka. Znaczenie terenów zieleni
w organizacji wspó³czesnej przestrzeni miast by³o wielokrotnie przedmiotem
rozwa¿añ w licznych studiach z zakresu geografii, urbanistyki, architektury
i socjologii (Giedych 2005, Kothencz, Blaschke 2017, Meerow, Newell, Stults
2016, Niemirski 1973, Ptaszycka 1950, Wolch, Byrne, Newell 2016). Nowy im-
puls do rozwoju miast z uwzglêdnieniem kszta³towania przestrzeni zielonych
da³a tzw. Nowa Karta Ateñska z 1998 r. (zaktualizowana w 2003 r.), w której
wyra¿ono wizjê miast ³¹cz¹c¹ œrodowisko zurbanizowane ze œrodowiskiem
przyrodniczym (Czochañski 2010). Wspó³czeœnie zachowanie terenów wolnych
od zabudowy i powi¹zanych w jeden system z parkami i pasmami zieleni sta-
nowi jedno z kluczowych za³o¿eñ projektowania miast m.in. zgodnie z zasad¹
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smarth growth, wpisuj¹c¹ siê w koncepcjê rozwoju zrównowa¿onego (Mierzeje-
wska 2008, Parysek 2013). W tym kontekœcie tereny zieleni s¹ integralnym ele-
mentem systemu funkcjonalnego miasta oraz obszarów naturalnych i obiektów
przyrodniczych w zewnêtrznym otoczeniu miasta. Szczególnie istotn¹ rolê od-
grywaj¹ one jako element struktury miasta powi¹zany z zabudow¹ mieszka-
niow¹. Tereny zieleni to miejsce wypoczynku i rekreacji podnosz¹ce jakoœæ za-
mieszkania (Mierzejewska 2001). Tworz¹ one trwa³¹ wartoœæ, stanowi¹c podsta-
wê dla rozwoju innych funkcji kreuj¹cych rangê i atrakcyjnoœæ miejsca, opart¹
na walorach estetycznych i krajobrazowych oraz na wydarzeniach kulturalnych
(Czochañski 2010). Tereny zieleni w œrodowisku zurbanizowanym maj¹ zatem
zró¿nicowane funkcje: ekologiczne, spo³eczne, estetyczne, techniczne i gospo-
darcze. Wed³ug PrzewoŸniaka (2002) odgrywaj¹ one kluczow¹ rolê w kszta³to-
waniu ³adu przestrzennego, czyli swoistego systemu materialno-funkcjonalne-
go, którego najwa¿niejszym wyznacznikiem jest efektywnoœæ funkcjonowania.
Jednym z czynników tej efektywnoœci jest natomiast efektywnoœæ ekologiczna,
w tym jakoœæ ekologicznych warunków ¿ycia ludnoœci.
We wspó³czesnej literaturze podkreœla siê istotn¹ rolê terenów zieleni jako
wa¿nego elementu struktury przestrzeni publicznej, która w Karcie Przestrzeni
Publicznej przyjêtej na Kongresie Urbanistów Polskich w 2009 r. zosta³a okreœ-
lona jako „szczególna przestrzeñ wspólnie u¿ytkowana, która jest wytworem
cywilizacji niezale¿nie od formy w³asnoœci, a o publicznym jej charakterze de-
cyduje sposób jej u¿ytkowania”. Autorzy Karty za przestrzeñ publiczn¹ uznali
to wszystko, co wspó³tworzy krajobraz, klimat i estetykê miasta, przede wszyst-
kim tereny ogólnodostêpne oraz elementy przyrody wraz z towarzysz¹cymi im
zagospodarowaniem i zabudow¹ (Mierzejewska 2011). Sierecka-Nowakowska
(2011) zwraca uwagê na znaczenie przestrzeni zielonych, stanowi¹cych element
przestrzeni publicznej rozumianej jako dobro wspólne, i podkreœla wa¿n¹ rolê
terenów zieleni we wspó³kszta³towaniu to¿samoœci mieszkañców miasta, szcze-
gólnie w kontekœcie postêpuj¹cej metropolizacji i zwi¹zanego z ni¹ zagro¿enia
unifikacji krajobrazu miast. Tereny zieleni s¹ traktowane jako strategiczny
czynnik wyposa¿enia miasta, czêsto na równi z placami i ulicami (Sutkowska
2006). Jednak Mierzejewska zauwa¿a (2011), ¿e nie ka¿dy teren zieleni miejskiej
pe³ni funkcje publiczne, wskazuj¹c, ¿e za takie rozumie siê tereny pokryte roœ-
linnoœci¹ maj¹c¹ szczególne znaczenie dla zaspokajania potrzeb mieszkañców,
poprawy jakoœci ich ¿ycia i nawi¹zywania kontaktów spo³ecznych ze wzglêdu
na po³o¿enie tych terenów oraz cechy funkcjonalno-przestrzenne. Tereny ziele-
ni oprócz funkcji publicznej pe³ni¹ tak¿e funkcje: estetyczne, rekreacyjne, zdro-
wotne i os³onowe. S¹ to: parki, zieleñce, promenady, bulwary, ogrody, cmenta-
rze oraz zieleñ towarzysz¹ca placom i ulicom.
W wielu krajach œwiata zauwa¿alny jest kryzys przestrzeni publicznej, pole-
gaj¹cy na jej kurczeniu siê, obni¿aniu jakoœci i komercjalizacji (Franta 2004, Ko-
chanowska 2002, 2010, Maik 2011). Za szczególne zagro¿enie uwa¿a siê ró¿ne
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formy koncentracji handlu i rozrywki w jednym obiekcie, które Ja³owiecki
i Szczepañski (2010) okreœlaj¹ mianem swoistego „antycentrum”, natomiast
Sepe (2007) opisuje jako „antymiasto” i „antyprzestrzeñ publiczn¹”. Inni bada-
cze, jak Harvey (2005) i Dymnicka (2008), wskazuj¹ na postêpuj¹c¹ fragmenta-
ryzacjê przestrzeni publicznej, tworz¹c¹ konglomerat nieci¹g³ych funkcji i luŸ-
no powi¹zanych elementów niewykazuj¹cych zwi¹zku z miastem. ród³a
wspó³czesnej fragmentaryzacji miejskiej przestrzeni upatruje siê w tempie i dy-
namice zmian w ¿yciu spo³ecznym oraz w kryzysie wielkomiejskiego spo³eczeñ-
stwa (Mierzejewska 2011). Niew¹tpliwie stan ca³oœciowego kryzysu istoty prze-
strzeni publicznej nie pozostaje bez wp³ywu na pogarszaj¹cy siê stan zieleni
miejskiej i innych terenów otwartych w mieœcie. W opinii Mierzejewskiej (2011)
zieleñ miejska znajduje siê w sferze zainteresowañ i pogl¹dów urbanistów
g³ównie z uwagi na jej zdolnoœæ kszta³towania klimatu wnêtrz urbanistycznych.
G³ównym czynnikiem dezintegracji miasta jest natomiast brak ci¹g³oœci tych
wnêtrz. Zatem w celu stworzenia miasta funkcjonuj¹cego i postrzeganego jako
spójna ca³oœæ nale¿y po³¹czyæ jego czêœci kompozycyjne poprzez tworzenie
wnêtrz miejskich (¯urowska 2010). Stanowi³yby one podstawê sieci przestrzeni
publicznych, które maj¹ zrewaloryzowaæ obszary miejskie i umo¿liwiæ (re)inte-
gracjê miasta.
Doœwiadczenia miast na œwiecie w zakresie rewitalizacji
i kszta³towania zielonej przestrzeni publicznej
na terenach dysfunkcyjnych
Projekty rewitalizacji terenów dysfunkcyjnych, uwzglêdniaj¹ce kszta³towa-
nie nowej zielonej przestrzeni publicznej jako kluczowego elementu w procesie
(re)integracji struktury przestrzenno-funkcjonalnej miasta, s¹ wspó³czeœnie rea-
lizowane na ca³ym œwiecie. Wynika to nie tylko z technicznych, estetycznych
i spo³ecznych funkcji terenów zieleni, lecz równie¿ z rosn¹cej œwiadomoœci
spo³ecznej o pozytywnej roli zieleni miejskiej dla fizycznego i psychicznego
zdrowia cz³owieka oraz o koniecznoœci zapewnienia bioró¿norodnoœci niezbêd-
nej do utrzymania ¿ycia przyrody na terenie miasta. Tereny zieleni staj¹ siê in-
tegralnym elementem wysokiej jakoœci przestrzeni publicznej, której kszta³to-
wanie nale¿y do kluczowych zadañ w planowaniu wspó³czesnych miast.
Rewitalizacja z wykorzystaniem zieleni jako formy (re)integruj¹cej stanowi istot-
ny element polityki zrównowa¿onego rozwoju miasta, szczególnie w warun-
kach gdy przestrzeñ w miastach staje siê dobrem o ograniczonym zasobie (Wañ-
kowicz 2010).
Dalsze rozwa¿ania w niniejszej pracy bêd¹ skoncentrowane na liniowych ele-
mentach morfologii miasta, przede wszystkim na terenach komunikacyjnych,
które niezwykle rzadko s¹ przedmiotem pog³êbionych analiz w debacie nad
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wspó³czesn¹ rol¹ rewitalizacji w przywracaniu sprawnoœci funkcjonalnej miast.
Mog¹ one stanowiæ interesuj¹cy przedmiot badañ ze wzglêdu na ich powszech-
ne wystêpowanie w formie elementów dezintegruj¹cych przestrzeñ miejsk¹. S¹
to g³ównie wielopasmowe ulice, utrudniaj¹ce komunikacjê pomiêdzy terenami
po ich obu stronach, która w przypadku autostrad wewn¹trzmiejskich jest
ograniczona do minimum; linie kolejowe, które od pocz¹tku rozwoju kolejnic-
twa by³y obszarami niedostêpnymi i dziel¹cymi przestrzeñ miasta; mury miej-
skie, zarówno te historyczne, budowane w celach obronnych i militarnych, jak
i wspó³czesne, które powoduj¹ podzia³y – od funkcjonalnych i ekonomicznych
po spo³eczne, kulturowe i psychologiczne. Ka¿dy z tych elementów morfologii
miasta, zidentyfikowany jako bariera urbanistyczno-architektoniczna, mo¿e siê
staæ przedmiotem rewitalizacji. Proces ten mo¿e mieæ charakter adaptacyjny,
gdy istniej¹ce elementy infrastruktury zostaj¹ (w wiêkszoœci) zachowane, staj¹c
siê ramami dla nowo kszta³towanej przestrzeni publicznej, lub charakter rady-
kalny, kiedy podstawowym narzêdziem jest demolowanie i tworzenie zupe³nie
nowych ram u¿ytkowania przestrzeni publicznej (Kazimierczak 2014b). Jedny-
mi z najs³ynniejszych przyk³adów rewitalizacji adaptacyjnej (w³aœciwej) s¹
High Line Park w Nowym Jorku oraz Promenade Plantée w Pary¿u utworzone
na dawnych wiaduktach kolejowych. Za przyk³ady rewitalizacji radykalnej
mog¹ pos³u¿yæ zburzenie estakady autostrady w Seulu w celu utworzenia no-
wej przestrzeni publicznej z terenami zieleni wzd³u¿ rzeki Cheonggyecheon
oraz liczne wyburzenia autostrad w centrach miast Stanów Zjednoczonych. Na
podobnej zasadzie tworzono planty w XIX w., po wyburzeniach œredniowiecz-
nych murów miejskich wokó³ najstarszych czêœci miasta, np. w Krakowie. Za
przyk³ad eliminacji innego typu muru mo¿e pos³u¿yæ Mauerpark utworzony
na terenach po dawnym murze berliñskim i terenach pokolejowych. Projekt
zak³ada³ nadanie nowych wartoœci nieu¿ytkom miejskim, które dotychczas by³y
symbolem wieloaspektowego podzia³u miasta w okresie socjalizmu i istnienia
Demokratycznej i Federalnej Republiki Niemiec.
Przyk³ady te ilustruj¹, jak du¿y potencja³ kryje siê w parkach linowych, które
jako przestrzeñ publiczna integruj¹ rejony miasta o zró¿nicowanych funkcjach,
a nawet historii i to¿samoœci mieszkañców. Przez swoj¹ formê urbanistyczn¹ s¹
³atwo dostêpne dla u¿ytkowników w oddalonych od siebie czêœciach miast,
przez co sprzyjaj¹ wymianie kontaktów spo³ecznych. Czêsto s¹ wykorzystywa-
ne jako tereny rekreacyjne, wypoczynkowe oraz komunikacyjne z przeznacze-
niem dla pieszych i rowerzystów. Jednym z najbardziej spektakularnych pro-
jektów rewitalizacji terenów dysfunkcyjnych w Europie jest projekt Madrid-
-Río w stolicy Hiszpanii, zrealizowany w latach 2003–2011 na terenach po³o¿o-
nych wzd³u¿ rzeki Manzanares (dop³ywu rzeki Jarama, uchodz¹cej nastêpnie
do rzeki Tag). Stanowi on pó³nocny fragment wiêkszego projektu o charakterze
ekologicznym o nazwie Parque Linear del Manzanares, który ³¹czy nowo wy-
kszta³cony system terenów zieleni w centrum miasta (Madrid-Río) z terenami
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zielonymi na po³udniowych przedmieœciach Madrytu w dolinie rzeki Manza-
nares.
Obszar objêty projektem Madrid-Río zlokalizowany jest w po³udniowo-
-zachodniej i zachodniej czêœci œródmieœcia Madrytu. Jego wdro¿enie wyma-
ga³o wyburzenia fragmentu rozbudowanej infrastruktury komunikacyjnej wy-
budowanej w latach 60. XX w. jako czêœæ wewnêtrznego ringu autostradowego
M-30 oraz autostrady A-5 (Autovía del Suroeste) prowadz¹cej z Madrytu do
Badajoz i dalej na po³udniowy zachód do Portugalii. Autostrada M-30 zosta³a
na tym odcinku wybudowana na ówczesnych peryferiach stolicy, w dolinie rzecz-
nej s¹siaduj¹cej z terenami przemys³owymi, magazynowymi i sk³adowymi. Bu-
dowa obwodnicy Madrytu by³a odpowiedzi¹ na ówczesne potrzeby miasta
zwi¹zane z rozwijaj¹cym siê przemys³em, dynamicznie wzrastaj¹c¹ liczb¹ miesz-
kañców i tym samym szybko rosn¹c¹ liczb¹ samochodów. Obwodnica œródmieœ-
cia usprawni³a komunikacjê ko³ow¹ w Madrycie, lecz jednoczeœnie sta³a siê wy-
raŸn¹ barier¹ architektoniczno-urbanistyczn¹, dziel¹c¹ historyczne centrum
z ju¿ istniej¹cymi i powstaj¹cymi wówczas osiedlami mieszkaniowymi na za-
chodnich brzegach rzeki. Autostrada przyczyni³a siê do g³êbszej degradacji
ekologicznej rzeki Manzanares i spowodowa³a znacz¹ce pogorszenie siê jakoœci
¿ycia w dzielnicach zlokalizowanych w jej bezpoœrednim s¹siedztwie, na co
wp³yw mia³y ha³as, zanieczyszczenie i znacz¹cy ubytek przestrzeni publicznej,
jak¹ dotychczas stanowi³y nabrze¿a rzeki. W rezultacie tereny te, mimo stosun-
kowo niewielkiej odleg³oœci od historycznego centrum miasta, stale traci³y atrak-
cyjnoœæ jako miejsce zamieszkania, staj¹c siê z czasem obszarami problemowy-
mi, zamieszkiwanymi przez nisko wykwalifikowanych robotników i imigrantów.
Pod koniec lat 90. XX w. obszar zajêty przez infrastrukturê komunikacyjn¹
zosta³ uznany za teren wymagaj¹cy radykalnych przekszta³ceñ i odnowy,
mimo ¿e autostrady M-30 i A-5 nadal pe³ni³y bardzo wa¿n¹ funkcjê w systemie
transportowym Madrytu. Zmiany, jakie zasz³y od czasu powstania obwodnicy,
zwi¹zane z rozwojem technologii budowy dróg, wzrostem potencja³u ekonomicz-
nego Hiszpanii i jej stolicy, a przede wszystkim rosn¹ca œwiadomoœæ mieszkañ-
ców miasta i w³adz publicznych na temat negatywnego oddzia³ywania terenów
komunikacyjnych na ich s¹siedztwo oraz korzyœci wynikaj¹cych z potencjalne-
go przekszta³cenia tych terenów na przyjazn¹ dla mieszkañców zielon¹ prze-
strzeñ publiczn¹ – zadecydowa³y o potrzebie kompleksowej reorganizacji prze-
strzenno-funkcjonalnej tych terenów. Wi¹za³y siê one z niemal ca³kowitym
wyburzeniem istniej¹cej infrastruktury drogowej w œladzie autostrady M-30
i A-5, budowy zespo³u podziemnych tuneli wzd³u¿ i pod korytem rzeki Man-
zanaresna na odcinku 2,5 km. Dzia³ania te umo¿liwi³y wygenerowanie nowej,
otwartej i ogólnodostêpnej przestrzeni na terenach odzyskanych po wyburze-
niach wzd³u¿ rzeki, której wody zosta³y poddane oczyszczeniu, a nabrze¿a
rekultywacji.
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Podstawowym celem projektu Madrid-Río by³o zniesienie bariery prze-
strzenno-funkcjonalnej w postaci terenów komunikacyjnych na obu brzegach
rzeki Manzanares, powoduj¹cych wieloaspektow¹ degradacjê terenów z ni¹
s¹siaduj¹cych, oraz stworzenie na miejscu wyburzonych fragmentów autostrad
M-30 i A-5 przestrzeni publicznej, która ³¹czy trzy aspekty ¿ycia w mieœcie: wy-
poczynek, sport i rekreacjê oraz kontakt ze œrodowiskiem naturalnym. Na oma-
wianym obszarze oprócz licznych zieleñców i nasadzeñ drzew (w Salon de Pi-
nos) znajduj¹ siê dwa parki: Parque de la Virgen del Puerto oraz Gran Parque
de la Arganzuela (o powierzchni 25 ha), sad owocowy Huerta de la Partida oraz
trzy ogrody: Aniceto Martinas, del Puente de Segovia i del Puente de Toledo.
System publicznej zieleni miejskiej uzupe³nia szklarnia (Invernader de Argan-
zuela), która w 1992 r., czyli jeszcze przed realizacj¹ projektu Madrid-Río, zo-
sta³a utworzona w jednym z budynków dawnej rzeŸni miejskiej Matadero. Ze-
spó³ budynków rzeŸni zlokalizowany w bezpoœrednim s¹siedztwie rzeki Manza-
nares jest jednym z najcenniejszych zabytków Madrytu z pocz¹tku XX w. Do
roku 2011 pozosta³e budynki zabytkowej rzeŸni, pe³ni¹cej pierwotn¹ funkcjê do
1996 r., zosta³y zaadaptowane na cele kulturalne (ryc. 1). Nie jest to jedyny his-
toryczny element zagospodarowania, który zosta³ zachowany i przystosowany
do nowego programu u¿ytkowego w ramach projektu Madrid-Río. Na zrewi-
talizowanym obszarze znajduj¹ siê tak¿e XVI-wieczna kaplica de la Virgen del
Puerto oraz brama królewska Puerto del Rey z pocz¹tku XIX w., która w wyni-
ku likwidacji terenów komunikacyjnych zosta³a translokowana na pierwotne
miejsce jej budowy6. Zachowano tak¿e wszystkie z 6 mostów, w tym 4 o charak-
terze zabytkowym z XVI–XIX w., oraz liczne œluzy na rzece o historycznej warto-
œci, które obecnie pe³ni¹ funkcjê przejœæ pieszo-rowerowych. W celu zwiêkszenia
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6 Wczeœniej zosta³a ona przeniesiona na zachód w celu umo¿liwienia budowy autostrady A-5,
która w tym miejscu ³¹czy³a siê z autostrad¹ M-30.
Ryc. 2. U¿ytkowanie przestrzeni w dzieñ po-
wszedni w s¹siedztwie Puente Monu-
mental de Arganzuela
ród³o: jak w ryc. 1.
Ryc. 1. Matadero podczas niedzielnego targu
ród³o: fotografia autora, wrzesieñ 2016 r.
dostêpnoœci obu brzegów rzeki Manzanares w latach 2003–2011 wybudowano
19 nowych mostów pieszo-rowerowych, z czego 4 sta³y siê nowymi symbolami
odnowionego obszaru oraz wspó³czesnego Madrytu, s¹ to: Puente Monumental
de Arganzuela (ryc. 2), dwa „bliŸniacze” mosty del Invernadero i del Matadero
oraz Puente Verde en Y (Puente de Andorra). Na koniecznoœæ budowy nowych
obiektów-ikon (landmarks) w procesie rewitalizacji zwraca³a uwagê m.in. Gib-
son (2003), podkreœlaj¹c ich znaczenie w kszta³towaniu nowej to¿samoœci „miej-
sca”. Za szczególnej wartoœci symbol rewitalizacji tego obszaru mo¿na uznaæ
Puente Oblicuo – dawny most autostrady M-30 o d³ugoœci 150 m, biegn¹cy
w poprzek koryta rzeki Manzanares i zaadaptowany na przeprawê pieszo-
-rowerow¹ z elementami zorganizowanej zieleni (ryc. 3).
Nowe tereny zieleni, wygenerowane w bezpoœrednim s¹siedztwie osiedli
mieszkaniowych i historycznego, gêsto zabudowanego i wielofunkcyjnego cen-
trum miasta, stanowi¹ atrakcyjne miejsce wypoczynku oraz rekreacji i sportu.
Oprócz 13 km nowych tras rowerowych, u¿ytkowanych tak¿e przez osoby
je¿d¿¹ce na rolkach i uprawiaj¹ce jogging, wybudowano m.in. 13 kortów pade-
lowych7, 1 kort tenisowy, 3 boiska do æwiczeñ aerobowych, 3 boiska pi³karskie,
skate park, œciankê wspinaczkow¹ i tor rowerowy. U¿ytkowanie czêœci z tych
obiektów jest p³atne i mo¿liwe jedynie w wyznaczonych godzinach otwarcia.
Wyposa¿eniu sportowo-rekreacyjnemu towarzysz¹ place zabaw dla dzieci, pla-
¿a miejska, punkty gastronomiczne i inne elementy zagospodarowania, tj. fon-
tanny i wyznaczone punkty widokowe, bowiem odnowione tereny wzd³u¿ rze-
ki Manzanares sta³y siê tak¿e now¹ przestrzeni¹ recepcji turystów i odwie-
dzaj¹cych Madryt. Przede wszystkim jest to jednak popularny obszar wypo-
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ryki i Kanadzie. Rozmiar boiska do gry jest trzykrotnie mniejszy ni¿ w klasycznej odmianie tenisa
ziemnego.
Ryc. 3. Puente Oblicuo w sobotnie popo³udnie
ród³o: jak w ryc. 1.
Ryc. 4. Krajobraz rzeki Manzanares po odtwo-
rzeniu flory w korycie rzecznym
ród³o: jak w ryc. 1.
czynkowo-rekreacyjny dla mieszkañców miasta, o czym œwiadczy intensywnoœæ
jego u¿ytkowania od godzin porannych do póŸnych godzin wieczornych w ka¿-
dy dzieñ tygodnia8 (ryc. 1–4). Sprzyja temu nowa infrastruktura sportowa, obiek-
ty pe³ni¹ce funkcje spo³eczne, tj. Matadero oraz ciekawie zaaran¿owana prze-
strzeñ publiczna, której kluczowym komponentem jest zieleñ miejska. Rzeka
Manzanares – najwiêksza z przep³ywaj¹cych przez Madryt – mimo ¿e zadecy-
dowa³a o za³o¿eniu tego miasta (wraz z towarzysz¹c¹ mu twierdz¹ wybudo-
wan¹ przez Maurów), by³a od pocz¹tku XX w. stopniowo marginalizowana
jako komponent krajobrazu miasta. Wspó³czeœnie stanowi jednak podstawowe
ogniwo nowej przestrzeni publicznej i wraz z odtworzon¹ flor¹ i faun¹ jest wa¿-
nym elementem ekosystemu miasta (ryc. 4). Dziêki oczyszczeniu wód rzeka jest
równie¿ dostêpna dla kajakarzy oraz wêdkarzy.
Projekt Madrid-Río nie doczeka³ siê jeszcze pe³nej realizacji. W jego central-
nej czêœci znajduje siê 56-tysiêczny stadion imienia Vicente Calderóna, u¿ytko-
wany do lata 2017 r. przez klub pi³karski Atletico Madryt. Pod jego g³ówn¹,
po³udniowo-zachodni¹ trybun¹, w poziome pozosta³ych ulic, biegnie nieprze-
budowany dotychczas fragment autostrady M-30. Po oddaniu do u¿ytku nowe-
go stadionu Wanda Metropolitano (przebudowany stadion komunalny Estadio
Olimpico de la Peineta na wschodnich przedmieœciach Madrytu) latem 2017 r.
stary stadion zostanie wyburzony. Omawiany fragment autostrady M-30 zosta-
nie poprowadzony w tunelu. W ten sposób przestrzeñ odzyskana zostanie
przekszta³cona w park miejski o nazwie Parque Atlético de Madrid. Zajmie on
powierzchniê 7,4 ha i bêdzie stanowiæ uzupe³nienie przestrzeni publicznej
wygenerowanej dotychczas w ramach projektu Madrid-Río. Ponadto do 2020 r.
w bezpoœrednim s¹siedztwie parku zostanie wybudowane nowe osiedle miesz-
kaniowe Mahou-Calderón o powierzchni 14,7 ha, które obejmowaæ bêdzie rów-
nie¿ obszar po wyburzonych w latach 2010–2011 zak³adach przemys³owych
w kwartale po³o¿onym na pó³nocny wschód od stadionu Vicente Calderóna.
Inne, nowe inwestycje deweloperskie zlokalizowane wzd³u¿ terenów objêtych
projektem Madrid-Río, sukcesywnie realizowane od 2003 r., wskazuj¹ na wyraŸ-
ne o¿ywienie gospodarcze i spo³eczne ca³ego po³udniowo-zachodniego frag-
mentu œródmieœcia Madrytu w wyniku rewitalizacji terenów dysfunkcyjnych
wzd³u¿ rzeki Manzanares.
Zakoñczenie
Jedn¹ z podstawowych cech wspó³czesnego planowania miast jest tworzenie
spójnego, zintegrowanego uk³adu przestrzeni publicznej. Tworzy ona ramy dla
interakcji spo³ecznych, w szczególnoœci dla czynnoœci opcjonalnych charakterys-
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tycznych dla dobrze urz¹dzonej przestrzeni publicznej (Gehl 2009). Sprzyja
temu kszta³towanie terenów zieleni, które implementowane w procesach rewi-
talizacji terenów dysfunkcyjnych w centralnych obszarach miast mog¹ pozytyw-
nie oddzia³ywaæ na kszta³towanie to¿samoœci lokalnej. Podjête rozwa¿ania na
temat istoty terenów dysfunkcyjnych dowodz¹, ¿e tereny komunikacyjne, po-
dobnie jak inne obszary problemowe przyczyniaj¹ce siê do dezintegracji prze-
strzeni miast, mog¹ byæ poddane procesom rewitalizacyjnym. Ich celem jest op-
tymalne dostosowanie formy przestrzennej do oczekiwañ i potrzeb aktualnych
u¿ytkowników miast poprzez dzia³ania prowadz¹ce do eliminacji struktur dez-
integruj¹cych w wyniku ich adaptacji b¹dŸ demolowania.
Zaprezentowane przyk³ady realizacji tego typu projektów rewitalizacyjnych
podejmowane w ró¿nych czêœciach œwiata upowa¿niaj¹ do stwierdzenia, ¿e
przeskalowana infrastruktura komunikacyjna jest identyfikowana jako forma
dysfunkcyjna i bariera utrudniaj¹ca zrównowa¿ony rozwój miast. Utrata spraw-
noœci funkcjonowania terenów komunikacyjnych nie opiera siê na ich degrada-
cji technicznej, lecz moralnej. Cech¹ rewitalizacji tego typu terenów miejskich
jest mo¿liwoœæ podtrzymania funkcji komunikacyjnej, przy jednoczesnym pod-
porz¹dkowaniu tej funkcji nowej formie zagospodarowania przestrzeni9. Pro-
wadzi to nierzadko do usprawnienia funkcjonowania uk³adu komunikacyjnego
w mieœcie poprzez wprowadzenie nowoczesnych rozwi¹zañ technicznych z za-
kresu in¿ynierii drogowej oraz wyposa¿enia odzyskanej przestrzeni w zielone
tereny wypoczynku, rekreacji, sportu, rozrywki i kultury. Demolowanie jako
niemal integralny element procesu rewitalizacji terenów komunikacyjnych jest
spo³ecznie akceptowane, czasem pod warunkiem opracowania alternatywnych
rozwi¹zañ niezaburzaj¹cych sprawnoœci uk³adu komunikacyjnego. Jest to zu-
pe³nie inna sytuacja ni¿ rewitalizacja w radykalnej formie na (zdegradowanych)
terenach œródmiejskich i poprzemys³owych, szczególnie wówczas, gdy elimina-
cji zostaj¹ poddane obiekty wartoœciowe pod wzglêdem historycznym i kultu-
rowym. Brak akceptacji na demolowanie w ramach procesu odnowy cechuje
tak¿e tereny mieszkaniowe, gdzie tego typu forma interwencji prowadzi do zer-
wania wiêzi s¹siedzkich i utraty swojego „miejsca” dla mieszkañców. Tereny
komunikacyjne charakteryzuj¹ siê zatem najwy¿sz¹ podatnoœci¹ na realizacjê
projektów rewitalizacyjnych o radykalnym charakterze i kszta³towaniu zielonej
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9 W Polsce w ostatnich latach coraz wiêksz¹ popularnoœci¹ ciesz¹ siê tzw. podwórce miejskie
(woonerf). Jest to idea wywodz¹ca siê z Emmen w Holandii, polegaj¹ca na uspokojeniu ruchu samo-
chodowego i uprzywilejowaniu pieszych. Z jêzyka holenderskiego oznacza ulicê do mieszkania.
Pierwsze tego typu realizacje w Polsce powsta³y w £odzi w roku 2014. By³y to inicjatywy spo³eczne,
zg³oszone do realizacji w ramach bud¿etu obywatelskiego. Od tego czasu w œródmieœciu £odzi co-
rocznie jest budowanych kilka nowych woonerfów, w szczególnoœci w obszarach s¹siaduj¹cych
z kszta³towanym Nowym Centrum £odzi (NC£). Podwórce miejskie maj¹ za zadanie zintegrowaæ
now¹ przestrzeñ publiczn¹ kszta³towan¹ na terenie NC£ z istniej¹cym ju¿ systemem przestrzeni
publicznej. Ka¿dy z woonerfów jest wyposa¿ony w elementy zieleni, która ma podnieœæ estetykê
nowej przestrzeni.
przestrzeni publicznej. Ma ona pozytywny wp³yw na spo³eczne i gospodarcze
o¿ywienie terenów z ni¹ s¹siaduj¹cych oraz na przestrzenno-funkcjonaln¹
(re)integracjê przestrzeni miasta. Wprowadzenie zieleni miejskiej do central-
nych obszarów miast jest nie tylko odpowiedzi¹ na wspó³czesne potrzeby u¿yt-
kowników miast, ale jednoczeœnie œwiadczy o dojrza³oœci planistycznej i odpo-
wiedzialnej polityce zarz¹dców przestrzeni miejskiej.
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